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АВИАЦИОННАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ И РЫНОК 


США – ЕС 
НИОКР по перспективным пассажирским самолетам фирм «Боинг» и «Эрбас» 


Фирма «Боинг» в настоящее время находится примерно в той же ситуации, в какой она находи- 
лась в 1970-е гг., когда в условиях конкуренции со стороны самолета Эрбас А310 потребовалась замена 
авиалайнеру Боинг 727. Аналитики фирмы рассматривают возможность замены самолетов Боинг 737 
и 757 совершенно новой машиной вместимостью 180 — 300 пассажиров. Аналогичный анализ прово- 
дился 40 лет назад, его непосредственным результатом стало начало разработки двух пассажирских 
самолетов: с одним проходом между креслами — 7М7 и широкофюзеляжного с двумя проходами ~ 7Х7. 
Независимые аналитики полагали, что фирма «Боинг» в конечном итоге сосредоточит свои усилия на 
одном из двух проектов и не будет вести параллельные полномасштабные НИОКР по двум самолетам 
одновременно, поэтому принятое в 1978 — 1979 гг. решение о параллельном проектировании для многих 
стало очень большим и неожиданным. В июле 1978 г. проект 7Х7 получил обозначение 767, а самолет 
7№ стал называться Боинг 757. Сейчас аналитики вновь задаются вопросом: будет ли фирма «Боинг» 
создавать отдельные самолеты для замены авиалайнеров 737 и 757? В свое время фирма «Боинг» су- 
мела в значительной степени унифицировать самолеты 757 и 767, в том числе по оборудованию кабин 
летчиков, ряду бортовых систем и агрегатов. Такой подход тогда был во многом инновационным. Он 
позволил существенно снизить затраты на проектирование и эксплуатацию самолетов. 
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В настоящее время фирма «Боинг» намерена 
разрабатывать «новый небольшой самолет», по- 
лучивший неофициальный индекс 797 (МА, № м 
ее чареоги и... т - Эта Аистай, рис. 1), и самолет среднего класса 
-. (11141е-оЁ-ће-тагкеї, МОМ) для замены самолета 
Боинг 757 на базе максимально унифицированной 

Рис. 1. Концептуальная проработка «нового небольшого платформы, вплоть до использования общих чер- 
самолета» фирмы «Боинг» на замену линейки 737 тежей. 
Считается, что на проработку концепций этих 
самолетов могут уйти годы. В наибольшей степени продвинулись работы по самолету М№ЅА, но еще в 2011 
г. руководство фирмы снизило приоритет данной программы в пользу ускорения работ по самолету Боинг 
737МАХ. Ситуация с самолетом-преемником авиалайнера Боинг 757 более сложная, так как отсутствует 
понимание того, какой именно самолет требуется, причем непонимание присутствует как со стороны раз- 
работчика, так и со стороны потенциальных заказчиков. Наиболее проблемными считаются характери- 
стики вместимости и дальности полета перспективного самолета МОМ. В 2008 – 2009 гг. фирма «Боинг» 
концентрировала усилия на проработке концепций легкого двухдвигательного самолета (ле Тжіп) с 
двумя проходами между креслами вместимостью 290 — 300 пассажиров и использованием конструктив- 
ных решений межконтинентального авиалайнера Боинг 787. Однако в 2013 г. более перспективной стала 
считаться концепция самолета с одним проходом между креслами, близкой вместимости, но с дально- 
стью полета порядка 7400 – 9300 км (см. рис. 2). В то же время, в начале 2014 г. вице-президент фирмы 
«Боинг» по маркетингу Рэнди Тинсет (Капау Тіпѕе? подчеркнул, что данные характеристики, особенно 
по пассажировместимости и дальности полета, отнюдь не являются окончательными. 

Требования к небольшому самолету сформулировать гораздо проще, так как он предназначен для 
замены самолетов семейства Боинг 737 в полном объеме. Самолеты Боинг 757 и перспективный МОМ 
занимают нишу между самолетами Боинг 737-9 и 787. Требования к таким авиалайнерам со стороны 
заказчиков довольно размытые, хотя авиакомпании, в целом, предпочитают самолеты большей вмести- 
мости, при этом самолеты Боинг 737 и №ЗА частично занимают нишу, отведенную самолетам Боинг 757 
и МОМ. Видимо, самолет МОМ должен стать не просто выполненной на новом технологическом уровне 
копией самолета Боинг 757, но и чем-то большим по вместимости и уровню технологий. К 2030 г. фирма 
«Боинг» планирует запустить в серию перспективный самолет несколько большей, чем 757, размерности 
и с новыми двигателями. С большой долей вероятности, он будет полностью изготовлен из КМ. Начало 
эксплуатации новых самолетов не исключается уже в 2025 г., хотя в середине этого десятилетия лучшим 
продуктом фирмы «Боинг» в данном сегменте рынка останется самолет Боинг 737МАХ (рис. 3). 

С другой стороны, производители двигателей подтвердили просьбы фирмы «Боинг» о возобнов- 
лении работ по силовым установкам для самолета МА, а также по проработке двигателя для самолета 
МОМ. Президент фирмы «СЕ Эвиэйшн» Дэвид Джойс (Юау:а Јоусе) сообщил о ведущейся разработке 
двигателя для самолета №А, в то время как по двигателю для самолета МОМ пока ведутся лишь предва- 
рительные переговоры. По мнению Джойса, этот двигатель, скорее всего, будет занимать промежуточное 
положение между ТРДД СЕМ Геар и Дженерал Электрик СЕЭХ, предназначенными для самолета Боинг 
777Х, но с совершенно новой архитектурой, не исключая использования открытого, вне кольцевого кана- 
ла, компрессора (винтовентилятора). Свое видение двигателей для самолетов №А и МОМ имеет и фирма 
«Пратт энд Уитни», создавшая редукторный ТРДД для самолетов Эрбас АЗ20пео и СЅегіеѕ. 

На облик самолета МОМ может повлиять усилившаяся конкуренция со стороны фирмы «Эрбас» в 
нише самолетов небольшой размерности. В частности, выход на рынок самолета АЗ20пео с новыми дви- 
гателями на несколько месяцев раньше самолета Боинг 737МАХ позволил фирме «Эрбас» перехватить 
у конкурента 60% данного сегмента рынка. Фирма «Боинг» в сложившейся ситуации, возможно, будет 
форсировать разработку самолета с совершенно новыми показателями без оглядки на устоявшиеся кате- 
гории сегментов рынка пассажирских самолетов. 

В конструкциях самолетов МЅА и МОМ предполагается использовать следующие общие конструк- 
тивно-технологические решения: 

активное и пассивное управление ламинаризацией обтекающих крыло потоков воздуха; 


Житте: 
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мероприятия по снижению лобового сопротив- 
ления, в том числе различные обтекатели уменьшен- 
ных габаритов, перспективная обшивка планера; 

уменьшенные запасы статической устойчивости; 

широкое применение в конструкции планера 
перспективных КМ, алюминиевых сплавов, титана 
и гибридных полимеров; 

встроенная система контроля и диагностики; 

адаптивная система управления нагрузкой на 
крыло; 

адаптивная система управления силовой уста- 
НОВКОЙ; 

перспективная ВСУ (возможно, дизель); 

гидро- и электромеханические приводы; 

электрическая и оптоволоконная проводка сис- 
темы управления полетом; 

новейшее ПО; 

возможность складывания законцовок крыла 
(как опцион). 

В качестве силовой установки планируется 
использовать два ТРДД с очень большой степенью 
ое ею ен ой Перспективный вариант самолета Эрбас АЗ20пео для 
редукторных ТРДД. Двигатели должны быть осна- замены самолета Боинг 757 
щены интегральным устройством реверса тяги. 

К настоящему времени заказчикам поставлено 9350 самолетов Боинг 737 и 757, в перспективе фирма 
рассчитывает поставить еще 4200 самолетов 737 «классик» и 737МАХ. 

Фирма «Эрбас» полагает для себя приоритетом работу по созданию варианта самолета АЗ20пео с 
увеличенной взлетной массой (рис. 4), предназначенного для эксплуатации на относительно коротких 
маршрутах. Данный сегмент рынка станет вакантным после снятия с эксплуатации самолетов Боинг 757. 
В фирме «Эрбас» уже ведутся дискуссии на уровне концепции по данной модификации. Предположитель- 
но, максимальная взлетная масса самолета составит 97,5 т. На самолете планируется установить третий 
центральный дополнительный топливный бак, за счет чего дальность полета в сравнении с авиалайнером 
АЗ20пео со стандартной максимальной взлетной массой 93,5 т и только двумя дополнительными баками 
возрастет на 740 км. 

При пассажировместимости 164 человека вариант самолета АЗ20пео с увеличенной взлетной массой 
будет обладать дальностью полета 7220 км, что больше, чем у оснащенного винглетами самолета Боинг 
757-200\\ (7030 км). Самый длинный на сегодняшний день маршрут, по которому выполняют полеты са- 
молеты Боинг 757, имеет протяженность более 7400 км (авиакомпания «Юнайтед Эйрлайнз», Нью-Йорк — 
Берлин), причем полеты выполняются с полезной нагрузкой меньше максимальной, вместимость самоле- 
та на данном маршруте составляет 169 пассажиров. Расчетный расход топлива перспективного варианта 
самолета АЗ20пео должен быть на 25% меньше, чем у самолета Боинг 757; эксплуатационные расходы в 
расчете на одно пассажирское кресло ниже на 24% и на 26 — 27% в расчете на один полет. Взлетная масса 
самолета АЗ20пео 97,5 т, на 17,5 т меньше максимальной взлетной массы самолета Боинг 757-200%У. Пред- 
ставители фирмы «Эрбас» отмечают определенный, хотя и небольшой, риск отмены трансатлантических 
полетов в западном направлении самолетов АЗ20пео в варианте с увеличенной максимальной взлетной 
массой из-за господствующих над Атлантикой зимой экстремальных встречных ветров. Трансатлантиче- 
ские маршруты с точки зрения дальности полета являются определяющими, поскольку трассы на Сред- 
нем Востоке, между Северной и Южной Америками, Европой и Западной Африкой, Австралией и Южной 
Азией, где востребованы самолеты класса Боинг 757, имеют меньшую протяженность. В числе потен- 
циальных заказчиков перспективного варианта самолета АЗ20пео называют авиакомпанию «Эйр Аста- 
на», поскольку конкретной программы совершенствования самолета Боинг 757 нет, а самолеты АЗ20пео 





_ і Зы Р 
Рис. 2. Концептуальная проработка «нового среднего самоле- 
та» фирмы «Боинг» на замену самолета 757 
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в стандартной модификации и Боинг 737-9 не подходит по критерию пассажировместимость/дальность 
полета. Президент авиакомпании Питер Фостер (Реѓег Еоѕќег) на брифинге в Алма-Ате недвусмысленно 
заявил о том, что самолет А320пео-Г.К с максимальной взлетной массой 97,5 м станет правильным выбо- 
ром. Фостер отметил возможность полетов этого самолета из Астаны в Европу и из Алма-Аты в КНР и 
Юго-Восточную Азию. 

Фирма «Эрбас» в отношении перспектив самолета АЗ20пео-Г.В делает ставку на авиакомпании, ко- 
торые желают выполнять дальние рейсы, но не решаются на покупку широкофюзеляжных авиалайнеров. 
На самолете АЗ20пео-Г.В предполагается использовать новое оборудование пассажирского салона АСЕ 
(Апфиз Сабт Е1ех), которое должно стать типовым для всех новых самолетов «Эрбас». Данное оборудование 
позволит сэкономить 200 кг массы, что крайне важно для небольших авиалайнеров, и облегчит переконфи- 
гурацию салона при необходимости. С другой стороны, установка третьего дополнительного топливного 
бака уменьшит объем отсека для багажа. Разработку совершенно нового аналога самолета АЗ20пео-Г.В или 


Боинг 757 фирмой «Эрбас» эксперты считают маловероятной даже в долгосрочной перспективе. 
(№ 16/3008, 17.04.2017) Информация на сайте уүү.аігіпегерогѓег.сот, 25/1 2017. 
Реф. М. В. Никольский 


ЕС 
Борьба производителей авиационных двигателей за заказы на силовые установки для 
самолетов АЗ20пео 


В связи с поступлением в эксплуатацию узкофюзеляжных пассажирских самолетов Эрбас АЗ20пео 
возникает вопрос, как производители двигателей сумеют отвоевать свою долю поставок двигателей для 
этого двухмоторного самолета. В отличие от лайнера Боинг 737МАХ, для которого единственным по- 
ставщиком двигателей является консорциум СЕМ (объединенное предприятие «Дженерал Электрик» 
и ЅМЕСМА, образованное еще на старте программы самолета Эрбас А320 для разработки двигателя 
СЕМ56), программа ремоторизации самолета А320 подразумевает использование на выбор заказчика 
либо нового двигателя Геар-1А от компании СЕМ, либо ТРД с редуцированным турбовентилятором 
Пратт-Уитни Р№1000С (в данном конкретном варианте — Р\№Ү11006-ЈМ). Хотя фирма «Пратт-Уитни» ра- 
нее формально не участвовала в программе АЗ20, она состояла с самого начала в консорциуме «Интер- 
нэшнл Аэро Энджинс», который является разработчиком двигателя \2500 для предыдущего поколения 
самолета компании «Эрбас», А320сео, а с 2012 г. приобрела у фирмы «Роллс-Ройс» контрольный пакет 
акций производителей двигателя \У2500. 

По состоянию на март 2016 г., согласно информации базы данных Ей е]оБаГз Е]ееё5 Апа[ухег, име- 
лись заказы на 4502 самолета АЗ20пео от 60 различных авиакомпаний и лизинговых фирм. При этом у 
2856 самолетов (63%) заказчики определились с типом устанавливаемого на них двигателя. 

Большую часть заказов получили производители двигателя Геар-1А - 1544 (54%), против 1312 зака- 
зов на установку двигателей Р\\11000. Но количество фирм-покупателей, выбравших двигатель от ком- 
пании «Пратт-Уитни», оказалось больше - 30 против 23 для Геар-1А, также больше среди них оказалось 
авиаперевозчиков — 22 против 15. 

Ключевыми заказчиками на двигатели Геар-1А, поступившие в эксплуатацию в 2016 г., стали авиа- 
компании «ЭйрЭйша» - 304 самолета, «Лайон Эйр» - 183, «Изиджет» - 130, но из лизинговых фирм толь- 
ко одна – СЕСА$ – выбрала самолеты с двигателями от компании «Дженерал Электрик», заказав с ними 
120 единиц самолета АЗ20пео. Основными заказчиками самолетов с двигателями от компании «Пратт-Уит- 
ни» стали авиаперевозчики: «ИндиГо» – 180 самолетов, «Тёркиш Эйрлайнз» — 92, «ЭйрКэп» – 90, «ГоЭйр»-— 
72 и «ДжетБлю» - 70. 

Лизинговые компании играют заметную роль среди покупателей силовых установок на самолеты 
АЗ20пео и во многом определяют коммерческую успешность проекта. Всего на них приходится 22% пор- 
тфеля заказов, или 984 самолета на 11 лизинговых фирм. Выбор двигателей для них распределился так: 
34% остановились на ТРДД Геар-ІА, 28% – на Р\!1100С и 38% еще не определились с выбором. При этом 
большинство лизинговых фирм старается заказать самолеты с обоими типами двигателей, чтобы макси- 
мально диверсифицировать свое предложение клиентам. 
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На данный момент 31 покупатель (52%) выбрал только один тип двигателя — всего на 1969 самолетов 
(44%); 12 заказчиков выбрали ТРДД Г.еар-1А для 1226 самолетов против 19 заказчиков на 743 самолета с 
двигателями Р\\1100(. Еще 7 заказчиков выбрали для 335 самолетов один тип двигателя (87 заказов на 
Геар-ІА) и 248 заказов на Р\/11000), но не определились с остальными 561 самолетами из своего контрак- 
та. Среди них крупные авиаперевозчики «ИндиГо» и «Авианка». 8 авиаперевозчиков выбрали для своего 
парка самолетов оба типа двигателей - всего 552, из которых 58% составляют двигатели Р№11006С. Еще 
для 229 заказанных самолетов выбор двигателя пока не сделан. 

Все лизинговые фирмы, за исключением компании «Люфтганза», следуют правилу диверсификации 
поставщиков и имеют в собственности самолеты предыдущего поколения АЗ20сео как с двигателями 
СЕМ56, так и с двигателями \2500. Только компания «Люфтганза» для своих самолетов АЗ21сео выбрала 
в свое время единственный тип двигателя — \2500, но для авиалайнеров А320пео и А321пео она все же 
заказала оба типа двигателя. Лизинговые фирмы стараются проявлять максимальную гибкость в работе, 
поэтому они заказывают при наличии выбора разные варианты комплектации пассажирских самолетов, 
чтобы сделать свое предложение арендаторам техники максимально привлекательным. 

Рынок авиационных двигателей отличается сильной конкуренцией, поэтому особое значение при- 
обретает приверженность покупателей той или иной двигателестроительной фирме. На данный момент 
18 заказчиков, ранее эксплуатировавших самолет А320 с двигателями СЕМ56 или У2500, выбрали новое 
поколение самолетов (всего 1500 АЗ20пео) с двигателями того же производителя. 

Девять эксплуатантов самолетов АЗ20сео с ТРДД СЕМ56 заказали 995 самолетов АЗ20пео с двигате- 
лями [.еар-1А, ас двигателями для 100 самолетов (авиакомпания «Авианка») выбор еще не сделан. Девять 
заказчиков, имеющих самолеты АЗ20сео с двигателями У2500, заказали 500 единиц самолета АЗ20пео 
с Р\!1100С -— почти 38% пакета контрактов на этот тип. Еще один из перевозчиков — «ИндиГо» — пока не 
определился с двигателями для своих 250 единиц самолета АЗ20пео. 

Количество покупателей, сменивших свои предпочтения, – 8 фирм (пять с Геар-1А и три с Р\11000), 
всего закакавших 392 самолета или 9% портфеля. Шесть эксплуатантов, имеющих самолеты с ТРДД 
\2500 и СЕМ56, решили остановиться на одном поставщике для своих 254 самолетов. Крупнейший из 
них — компания «Америкэн Эйрлайнз», которая выбрала поставку только двигателей Геар-1А, хотя экс- 
плуатирует самолеты с двигателями двух типов, причем имеет 250 самолетов с ТРДД У2500 против 150 с 
СЕМ56. В свою очередь, группа компаний Г.АТА М, имевшая чуть больше самолетов с СЕМ56, останови- 
лась исключительно на двигателях от компании «Пратт-Уитни». 

На рынке узкофюзеляжных самолетов сейчас идет жесткая конкуренция за покупателя между фир- 
мами «Эрбас» и «Боинг». Однако из 60 заказчиков самолетов семейства А320пео только пять впервые 
приобретают продукцию фирмы «Эрбас» - всего 185 самолетов, или 4% от общего портфеля заказов. Это 
является серьезным показателем приверженности авиакомпаний «своим» самолетостроительным фир- 
мам, когда речь идет о новых заказах. 

Компания «Кориэн Эйр» – новый заказчик самолетов А321пео —выбрала двигатели компании «Пратт- 
Уитни», так же как и авиакомпания «Гавайиан», которая заказала 16 лайнеров А321пео в дополнение к 
своему парку широкофюзеляжных самолетов для обеспечения маршрутов между городами на Западном 
побережье США и Гавайскими островами. Бразильская авиакомпания «Азул» поднялась на новый уро- 
вень: со своих региональных самолетов Эмбраер Е195 она перешла на самолеты АЗ20пео с двигателями 
Геар-1А. Интересно, что ни один из эксплуатантов самолетов Боинг 737 не перешел на А320пео, хотя на- 
блюдался обратный процесс: компании «Эйр Кэнада» и «СилкЭйр» с самолета АЗ20сео решили перейти 
на Боинг 737МАХ. 

Есть еще 13 авиакомпаний и лизинговых фирм, которые не определились с выбором для своих 373 
заказанных самолетов, включая авиакомпании «Визз Эр» (110 самолетов) и ТАС (102 самолета). Заказчики 
еще 479 самолетов пока неизвестны, возможно, большинство из них - китайские. 

«Битва за двигатели» в секторе эксплуатантов самолетов АЗ20сео еще не завершилась – выбор дви- 
гателей для, по крайней мере, пятой части из заказанных 1000 самолетов еще предстоит сделать. ТРДД 
СЕМ56 выбран для 45% самолетов, У2500 — приблизительно для трети, а 21% самолетов пока ожидают 
решения заказчиков о выборе двигателя. 

С точки зрения результатов продаж ни двигатель Геар-1А, ни Р№1100С не имеют заметного преиму- 
щества, пока не сделан выбор двигателей для почти 1650 заказанных самолетов. Консалтинговая фирма 
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Азсепа?’5 Епоһќооба1 Еее! Еогесаѕї оценивает объем продаж на предстоящие 20 лет в 9800 единиц самоле- 
та АЗ20пео, что предполагает получение заказов еще на 5300 самолетов. Прогноз базируется на лучшей 
топливной эффективности самолета АЗ20пео в расчете на одно пассажирское место, что дает хорошую 
перспективу для дальнейшего роста заказов. Фирма «Пратт-Уитни», в свою очередь, обещает к 2019 г. 
уменьшить расход топлива своих двигателей на 2% и изготовить вариант двигателя тягой 15,9 т, что по- 
зволит фирме «Эрбас» запустить в производство модель АЗ2теоГ.В с увеличенной дальностью полета, 
на которую уже получен заказ на 30 единиц от лизинговой фирмы «Эйр Лиз». Консорциум СЕМ предпо- 
лагает также создать улучшенный вариант своего двигателя Геар-1. 

На данный момент фирма «Пратт-Уитни» держит 58% заказов на двигатели для самолетов А321пео, 
и если тенденция на рынке пассажирских самолетов сохранится, объемы заказов, получаемые ею, только 
возрастут. Это станет своеобразным зеркальным отражением положения с заказами на двигатели для 
самолетов АЗ20сео, где фирме СЕМ удалось получить 56% рынка. 

Однако является маловероятным, что, в конце концов, авиаперевозчики отдадут предпочтение какому- 


либо одному типу двигателя, так как рынок узкофюзеляжных самолетов достаточно емок и разнопланов. 
(№16/3008, 17.04.2017) Информация на сайте ууу’. аманоп\ееК.сот, 18/1 2017. 
Реф. 4. В. Фирсов 


ГРАЖДАНСКИЕ САМОЛЕТЫ 


ЕС 
Первый полет самолета Эрбас АЗ50-1000 


24 ноября 2016 г. из аэропорта «Тулуза-Бланьяк» совершил первый полет широкофюзеляжный само- 
лет Эрбас АЗ50-1000 (см. рисунок). Полет состоялся согласно графику и продолжался 4 ч 18 мин. Первый 
опытный образец с р/к Е-\! МП, (заводской с/н 59) совершил полет над юго-западом Франции в сопрово- 
ждении самолета Дассо «Фалькон» 20, который наблюдал за его маневрированием и проводил видеосъ- 
емку. Сначала самолет поднялся на высоту 3048 м, где была проверена работа основных систем. Затем он 
поднялся до высоты 7620 м — там проверялись работа остальных систем и диапазон эксплуатационных 
режимов полета. Самолет достиг максимальной скорости, соответствующей М=0.89, после чего снизился 
вновь, выпустил шасси и закрылки. Опытный образец Е-\/ МП. был оборудован 10-тонным подвижным 
балластом из воды и гликоля, который способен перемещаться от носовой секции в хвостовую за четыре 
минуты. Это позволило во время испытаний менять центровку самолета в пределах 10%. 

Во время полета самолетом управлял экипаж, состоящий из летчиков-испытателей Юга ван дер 
Штихеля (Нисиез уап ег Ѕісһе]) и Фрэнка Чапмэна (ЕгапК Сһартап), а также инженера по летным ис- 
пытаниям Жерара Мезоннев (Сегаг4 Маіѕоппеџуе). Руководитель летно-конструкторских испытаний са- 
молета А350 компании «Эрбас» Эмануэле Констанцо (Етапие Соп${ап7о), руководитель департамента 
испытательных полетов компании «Эрбас» Патрик дю Ше (Раќтіск 4а Сће) и инженер по летным испыта- 
ниям Стефан Во (З‘еррапе Уаих) следили за работой всех систем самолета и за контрольно-измерительной 
аппаратурой, которая располагалась позади кабины пилотов. По словам старшего летчика-испытателя 
компании «Эрбас» Кристофа Кейла (Сһтіѕѓорће Сай), сказанным им на пресс-конференции, проходившей, 
когда авиалайнер был еще в воздухе, «самолет очень спокойный и не дает вибрации при начале маневри- 
рования». Также во время первого полета около ста специалистов на земле проводили мониторинг и ана- 
лиз работы всех систем в режиме реального времени посредством телеметрической связи. Как сообщил 
Кейл, установленные на опытном образце Е-\! МП. датчики измеряли более 600 тыс. параметров. При 
этом использовалось не менее 220 различных типов датчиков. 

Первый полет предваряли наземные испытания работы систем. Оценивались система управления 
авиалайнера, электрическая система и шасси. Также проводились наземные вибрационные испытания. 
Оценка комплексирования систем проводилась на натурном образце самолета АЗ50 в г. Тулуза. Ком- 
плексный пилотажный тренажер позволил экипажу опытного образца Е-\/ МП. «отрепетировать» первый 
полет. Также, перед тем, как перейти к прерванному полету на высокой и низкой скорости, на летном 
образце Е-\/ МП. устанавливался имитатор силовой установки и проводилось тестирование двигателя. 
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Все эти мероприятия позволили снизить тех- 
нический риск в первом полете. Кроме того, сниже- 
нию рисков способствовал тот факт, что двигатель 
самолета Роллс-Ройс «Трент ХУ/В-97», который 
является усовершенствованной версией двигателя 
«Трент Х\В-84», установленной на самолете А350- 
900, уже в течение года проходит летные испытания. 

Первый полет самолета А350-1000 положил 
начало обширной программе испытаний, в которой, как предполагается, примут участие еще два летных 
опытных образца — Е-\/\УХГ. (заводской с/н 71) и Е-\МУХГУ (заводской с/н 65). Каждый из трех опытных 
образцов будет решать свои задачи во время испытаний. Так, самолет Е-\У МИ. предназначен для тести- 
рования диапазона эксплуатационных режимов полета, проверки работы некоторых систем и испытаний 
двигателей. На самолете Е-\/\/ХГ будет проходить оценка летных характеристик, куда войдут высотные 
испытания, испытания в условиях жаркого и холодного климата и испытания на торможение. Кроме того, на 
нем планируется провести испытания автопилота и заключительное тестирование двигателя и некоторых 
систем, которое началось еще на первом опытном образце. На третьем опытном образце, ЕУ ХІУ, предпола- 
гается установить облегченный комплект оборудования для летных испытаний. Авиалайнер будет оснащен 
пассажирским салоном и предназначен для испытаний на внешние шумы, маршрутных испытаний (куда 
войдут пробные полеты на дальность) и полетов увеличенной дальности для двухдвигательных самолетов. 

Так как в авиалайнере модели 1000 определенная часть систем уже была протестирована на модели 
900, которая сейчас находится в эксплуатации, программа летных испытаний самолета А350-1000 продлит- 
ся менее года. Сертификация данного авиалайнера должна состояться во второй половине 2017 г.; для этого 
потребуется не менее 1600 л. ч. Это время будет распределено между тремя летными опытными образцами 
следующим образом: 600 л. ч. сертификационных испытаний пройдут на опытном образце Е-\МИ,, остав- 
шиеся летные часы будут распределены поровну между опытными образцами Е-\У\/ХГ и Е-\\! ХГУ. 

К моменту первого полета первого опытного образца компания «Эрбас» имела 810 заказов на самолет 
семейства А350 ХУУВ. Большинство из них являются заказами на самолет 900-ой модели; 195 заказов — зака- 
зы на самолет модели 1000 от 11 компаний-авиаперевозчиков. Пилотным заказчиком авиалайнера АЗ50-1000 
является фирма «Катар Эйруэйз», которая, к тому же, и самый крупный заказчик данного самолета, за- 
казавший 37 единиц. К другим крупным заказчикам модели 1000 относятся компании-авиаперевозчики 
«Юнайтед Эйрлайнз» (35 единиц), «Касэй Пасифик Эйруэйз» (26 единиц), «Этихад Эйруэйз» (22 единицы) 
и «Бритиш Эйруэйз» (18 единиц). 


(№ 16/3008, 17.04.2017) САІЅК, У1/2016, р. 32 - 35. 
Реф. Т. Ю. Трунова 














Самолет АЗ50-1000 отправляется в первый полет 


СИЛОВЫЕ УСТАНОВКИ 


Япония 
Авиакомпания АМА планирует заменить двигатели на своих самолетах Боинг 787 


После обнаружения на лопатках турбин следов коррозии и трещин авиакомпания «Олл Ниппон Эй- 
руэйз» (АМА) собирается заменить двигатели Роллс-Ройс «Трент» 1000 на всех своих самолетах Боинг 
787 «Дримлайнер». Авиакомпания в настоящее время располагает 50 самолетами данного семейства: 36 
единицами модели 787-8 и 14 единицами 787-9 (см. рисунок). 

Как заявили представители компании АМА, «еще предстоит точно оценить сроки, но скорее всего, 
процесс займет около трех лет». В качестве промежуточного решения фирма «Роллс-Ройс» собирается за- 
менить поврежденные лопатки турбин, а до конца 2017 г. выработать окончательное решение проблемы. 

В авиакомпании сообщили, что в августе 2016 г. стало известно об «определенных проблемах с от- 
дельными узлами двигателей «Роллс-Ройс» на части парка самолетов». Это привело к отмене ряда рейсов 
и дополнительному осмотру двигателей. После чего полеты шести самолетов были запрещены, так как на 
лопатках их турбин были обнаружены трещины и следы коррозии. 
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На запрос редакции журнала Епоһ Пиегпайопа! 
остальные авиаперевозчики сообщили, что не стал- 
кивались с проблемой коррозии лопаток турбин, ко- 
торая, возможно, связано с использованием японской 
авиакомпанией самолетов 787 на коротких маршрутах. 

В свою очередь, представители компании АМА 
заявили, что проблема обнаружена и на самолетах, 
летавших на дальних маршрутах. Авиаперевоз- 
чик использует самолеты этого типа на ряде реги- 
ональных международных маршрутов, а также на 
внутренних перевозках. По данным журнала Еһоһі 
Пиегпайопа]|, большинство самолетов 787 с двига- 
телями «Роллс-Ройс» летает на маршрутах большой и средней протяженности. Представитель фирмы 
«Боинг» заявил, что компания знает о проблеме и работает над ее решением совместно с компаниями 
«Роллс-Ройс» и АМА, пытаясь определить, влияет ли она на безопасность полетов. 

Британская фирма «Роллс-Ройс», в свою очередь, заявила, что возьмет на контроль данную проблему 
во время текущего обслуживания двигателей. Авиаперевозчик «Авианка» заявил, что не сталкивался с 
этой проблемой, но проведет профилактический осмотр лопаток турбин. 

Американская федеральная авиационная администрация (ЕАА) отметила, что проблема связана с 
сульфидно-коррозионным растрескиванием лопаток турбин, и что это не техническая проблема. Данный 


недостаток «не касается проблем безопасности». 


(№ 16/3008, 17.04.2017) Информация на сайте улу\у.Н1е МеюоБа].сота, 21/11 2017 
Реф. 4. В. Фирсов 





В чие 


Самолет Боинг 787 «Дримлайнер» авиакомпании АМА 








США 
Ремонт редуктора коробки приводов двигателей Дженерал Электрик СЕпх! 


До конца 2017 г. планируется провести доработку редукторов на 600 двигателях фирмы «Дженерал 
Электрик» СЕпх, стоящих на самолетах Боинг 787, проблемы с которым привели к нескольким оста- 
новкам двигателя в полете. Как заявил представитель фирмы «Дженерал Электрик», доработку с заме- 
ной шестерен в редукторе уже прошла примерно половина из всего парка двигателей СЕпх-1В. Износ 
одной из шестерен приводил к возникновению вибрации в полете, которая в конечном итоге вызывала 
остановку двигателя. Также фирма «Дженерал Электрик» уведомила, что расследование не позволило 
пока выявить причину остановки двигателя СЕпх-1В в полете на самолете Боинг 787-8 авиаперевозчика 
«Джетстал Эйруэйз» 7 августа 2016 г., из-за которой самолет совершил вынужденную посадку на о. Гуам. 
По данным журнала ЕП ПиегпаНопа|, самолет поступил в эксплуатацию только в июле 2015 г. 

Доработка шестерен редуктора ТРДД СЕпх-1В – уже вторая в 2017 г., упомянутая в бюллетене техни- 
ческого обслуживания, выпущенном ЕАА, которая потребовала сначала доработать законцовки лопаток 


вентилятора, так как их обледенение приводило к образованию проточек в обечайке вентилятора. 


(№ 16/3008, 17.04.2017) Информация на сайте ууу. Н1еМеоБа].сота, 21/1 2017. 
Реф. 4. В. Фирсов 


' На самолетах Боинг 787 «Дримлайнер» используются два типа двигателя — Роллс-Ройс «Трент» 1000 и Дженерал Элек- 
трик СЕпх-1В, на выбор заказчика самолета. Прим. реф. 
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